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SPECIFICNOSTI ANALIZE SAOBRACAJNIH NEZGODA
TIPAVOZILO-PESAK, PRI ZASLEPLjIVANjU VOZACA
SVETLIMA FAROVA NAILAZECEG VOZILA

SPECIFICS IN THE ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS,
TYPE VEHICLE-PEDESTRIAN, WHILE DRIVER BEING BLIN-
DED WITH ENCOUNTERING VEHICLE HEADLAMPS

Milorad Cvijan'; Milan Vujanié?; Mijat Cerovié’

Rezime: Saobracajne nezgode tipa vozilo-pesak cine znacajan
deo od ukupnog broja saobracajnih nezgoda, tako da je analizi
ovog tipa nezgoda potrebno posvetiti posebnu paznju. Nezgo-

- de u kojima je doslo do zaslepljivanja vozaca svetlima farova

vozila iz suprotnog smera u no¢nim uslovima vidljivosti, ¢ine
grupu nezgoda koja podrazumeva analizu specificnih eleme-
nata. Naime, Cest je slucaj da se podaci o vozilu koje je svetlima
farova zaslepelo vozaca koji je ucestvovao u nezgodi, nalaze sa-
mo u izjavama ucesnika nezgode i/ili svedoka, dok u uvidajnoj
dokumentaciji nema podataka na osnovu kojih bi se pouzdano
moglo utvrditi da je takvo vozilo postojalo. U takvoj situaciji, ve-
Stak je duZan da definise propuste u odnosu na navode iz izja-
va, pri Cemu je u obavezi da istinitost navoda u izjavama ostavi
Sudu na ocenu. Pri pisanju misljenja vestaka, potrebno je imati
u vidu da svetla farova nailazeéeg vozila, u no¢nim uslovima
vidljivosti, vozaéa mogu onemoguciti da blagovremeno uoci
pesaka koji se krece ispred njegovog vozila, pa tada na strani
vozaca ne bi stajali propusti vezani za nastanak nezgode.

Kljuéne reci: SAOBRACAJNA NEZGODA,
ZASLEPLJIVANJE, VIDLJIVOST, PROPUST

Abstract: Traffic accidents, type vehicle-pedestrian, form a

- significant part of the total number of accidents, so that the
- analysis of this type of accidents requires special attention. Traf-

fic accidents in which the driver was blinded with the headlights
from oncoming vehicles in nighttime visibility, form a group of
accidents which involves analysis of specific elements. In fact,
it is often the case that information about a vehicle which hea-
dlights blinded the driver who has been involved in an accident,
are found only in the statements of accident participants and /
or witnesses, as the investigation documentation does not con-
tain data on the basis of which it could be reliably determined

1 Univerzitet u Beogradu - Saobracajni fakultet,
2 Traffic Safety Group d.o.0., milanmvujanic@gmail.com
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that such a vehicle existed. In such a situation, the traffic expert
is required to define omissions based on allegations from state-
ments, whereby he is bound to leave assessment of the truth of
the allegations in the statements to the Court. When writing an
expert opinion, it is necessary to bear in mind that headlights of
oncoming vehicle in night visibility conditions, can prevent the
driver to timely notice the pedestrian who is moving in front of
his vehicle, and then the driver would not have omissions rela-
ted to the accident occurence.

Key words: TRAFFIC ACCIDENT, BLINDING, VISIBILITY,
OMISSION

1. uvoD

Analiza saobracajnih nezgoda je kompleksan proces, koji podrazumeva multidisciplinarna
znanja, sprovodenje uporedne analize raspolozivih elemenata iz Spisa, kao i pridrzavanje pra-
vila struke pri vestacenju. Cilj izrade Nalaza i misljenja vestaka je da Sudu pruzi pomo¢ u vidu
stru¢ne analize materijalnih elemenata iz Spisa, na osnovu koje je moguce utvrditi uzrok i
okolnosti nastanka saobracajne nezgode. Nalaz i misljenje se u sudskom postupku koriste
kao dokazni materijal, $to znaci da rezultati analize materijalnih elemenata iz Spisa mogu biti
imati odlucujucu ulogu pri donosenju presude.

Mogucénost davanja odgovora Sudu, putem saobracajno-tehnickog vestacenja, je ogranice-
na kvalitetom prikupljenih dokaza, a uslovljena je i znanjem, vestinom i iskustvom vestaka.
Ukoliko u Spisu nema dokaza na osnovu kojih se pouzdano mogu utvrditi uzrok i okolnosti
nastanka saobracajne nezgode, tada nije moguce pouzdano ni utvrditi propuste ucesnika
saobracajne nezgode. Pod ovakvim okolnostima Sudu nije moguce pruziti stru¢nu pomoc¢ u
vidu preciznog definisanja propusta ucesnika nezgode, ali je moguce razjasniti pojedine ele-
mente i olak3ati donosenje kvalitetnih zakljucaka i presude. Utvrdivanje elemenata na nacin
koji nije u skladu sa pravilima struke, ne moze dati tatne odgovore na pitanja Suda, a moze
ugroziti dalji tok postupka.

Saobracajne nezgode tipa vozilo-pesak, pri zaslepljivanju vozaca svetlima farova nailazeceg
vozila u no¢nim uslovima vidljivosti, ¢ine grupu nezgoda koja podrazumeva analizu speci-
ficnih elemenata. Naime, Cest je slucaj da se podaci o vozilu koje je svetlima farova zaslepelo
vozaca koji je u¢estvovao u nezgodi, nalaze samo u izjavama ucesnika nezgode i/ili svedoka,
dok u uvidajnoj dokumentaciji nema podataka na osnovu kojih bi se moglo pouzdano utvr-
diti da je takvo vozilo postojalo.

Vestak je duzan da analizira nezgodu prema podacima iz Spisa, a ukoliko su pojedini podaci
navedeni samo u izjavama, u obavezi je da istinitost navoda u izjavama ostavi Sudu na ocenu.
Pored toga, pri pisanju misljenja vestaka, potrebno je imati u vidu da svetla farova nailazeceg
vozila, u no¢nim uslovima voznje, vozaca mogu onemoguciti da blagovremeno uoci pesaka
koji se krece ispred njegovog vozila, pa tada na strani vozaca ne bi stajali propusti vezani za
nastanak nezgode.

Potrebno je naglasiti da sprovodenje rekonstrukcije saobracajne nezgode u cilju utvrdivanja
mogucnosti uocavanja pesaka od strane vozaca, ne predstavlja izvor pouzdanih podataka za
vestaka, na osnovu kojih bi vesStak mogao formirati“¢vrste” stavove. Naime, postoji niz faktora
koje uglavnom nije moguce verodostojno ponoviti u rekonstrukciji, a koji uticu na moguc-
nost uocavanja pesaka, kao $to su: podesenost farova vozila koje je zaslepelo vozaca (kratkih
ili dugih svetala), vrsta sijalica u farovima, zaprljanost zastitne plastike farova, zaprljanost ve-

trobranskog stakla, stepen oblacnosti i sl. Imajudi to u vidu, rekonstrukcijom se mogu priku-
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piti podaci koje Sud moze ceniti i na osnovu njih doneti zakljucke relevantne za postupak,
pri ¢emu vestacima nije dozvoljeno da pretpostave da su svi pomenuti faktori bili identi¢ni i
prilikom rekonstrukcije i u trenutku nastanka nezgode.

2.  VIDLjIVOST U NOCNIM USLOVIMA

Konkretna vidljivost predstavlja odstojanje sa kojeg je konkretan vozac, iz konkretnog vozi-
la, u konkretnim uslovima, mogao uociti konkretnu prepreku. Podaci o konkretnoj vidljivosti
koriste se u analizi mogucnosti izbegavanja nezgode, i mogu se odrediti na licu mesta, nepo-
sredno posle nezgode na osnovu eksperimenata u kome ucestvuju:

— vozilo koje je udarilo u prepreku ili vozilo sli€nih karakteristika (marka i tip vozila,
intenzitet i usmerenost svetala, zaprljanost farova, zaprljanost vetrobranskog sta-
kla),

— prepreka u koju je udarilo vozilo ili prepreka sli¢nih karakteristika vidljivosti (vozilo
oznaceno sa Cetiri pokazivaca pravca, vozilo sa ukljuéenim pozicionim svetlima,
neoznaceno vozilo, peSak sa slichom odecom, biciklista i bicikl i sl.),

— vozac koji je vozio ili vozac sli¢nih karakteristika vida.

Konkretna vidljivost se moze priblizno odrediti i naknadno, na uvidaju ili rekonstrukciji, na
mestu nezgode i u priblizno istim meteoroloskim uslovima (Vujani¢ i dr., 2009).

Bez podataka o priblizno odredenoj konkretnoj vidljivosti, prvo je potrebno utvrditi da li je
vidljivost u vreme i na mestu nezgode odgovarala no¢nim uslovima. U vecem broju slucaje-
va, na osnovu datuma i vremena nastanka nezgode, utvrdivanje uslova vidljivosti u trenutku
nezgode (dnevna ili no¢na) je jednostavan postupak. Naime, ukoliko se nezgoda dogodila u
npr. 23 sata, logican je zaklju¢ak da su u vreme nezgode bili no¢ni uslovi vidljivosti. Problem
se javlja ukoliko se nezgoda dogodila u vreme za koje se ne moze nedvosmisleno reci da pri-
pada dnevnim ili no¢nim uslovima vidljivosti (npr. 6. marta u 18:00).

Vestacima na raspolaganju stoji literatura (npr. Priru¢nik za saobracajno-tehnicko vjestacenje
i procjene Steta, 2000) ili savremeni softverski alati (PC Crash), kao pomo¢ pri definisanju uslo-
va vidljivosti u vreme nezgode. Na Slici br. 1 prikazan je dijagram sa kojeg je moguce dobiti
podatak o uslovima vidljivosti, na osnovu poznatog meseca i vremena nastanka nezgode, pri
¢emu je na Slici br. 2 prikazan izlazni rezultat primene programa PC Crash, u cilju utvrdivanja
uslova vidljivosti. Unosom datuma i vremena nastanka nezgode, vremenske zone i ta¢ne ili
priblizne lokacije nastanka saobracajne nezgode (geografska Sirina ili duzina ili izbor jednog
od ponudenih gradova), dobija se detaljan prikaz vidljivosti (Slika br. 2). Program podrzava
mogucénost unosenja precizne lokacije (geografske duzine i Sirine) mesta nezgode, na osnovu
upotrebe elektronskih mapa (http://maps.google.com).
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Slika br. 1 - vreme smrkavanja za podru¢je 21° IGS (Vujani¢ i dr., 2000)
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Slika br. 2 — utvrdivanje vidljivosti na osnovu programa PC Crash (Ekspertize)

Program PC Crash prikazuje faze izmedu dnevnih i no¢nih uslova vidljivosti, i to intervale gra-
danskog, nautickog i astroloskog sumraka. Kako precizno utvrdivanje vidljivosti u uslovima
razli¢itih faza sumraka izlazi izdomena saobracajno-tehni¢kog vestacenja, vestak je duzan da
se vodi principom “najpovoljnije po okrivljenog”, pa da u skladu sa tim usvoji donju granicu vi-
dljivosti, odnosno vidljivost u no¢nim uslovima. Sud moze traziti veStacenje/pomoc od strane
stru¢njaka, koji poseduje odgovarajuca znanja i kvalifikacije van domena saobracajno-tehnic-
kog vestacenja, u cilju utvrdivanja vidljivosti u periodu sumraka. Prema podacima iz stru¢ne
literature (Rotim, 1990), sredinom i u drugoj polovini gradanskog sumraka, vidljivost se naglo
smanjuje.

Komisija vestaka Instituta Saobracajnog fakulteta (Komisija ISF) je imala prilike da odgovara
na dodatna pitanja tuzioca u vezi tumacenja vidljivosti za vreme nautickog sumraka, pa je taj
primer iz prakse prikazan u slede¢em delu teksta.

Ha CTPaHH s ¥ ApyTroM macycy h\_l'\.ll!l_‘ll_i:! REIITARS HARDAN A8 CY NPpHMEHOM Nporpasa Il
Llpacx yTepamns ma j:: BHABHEOCT ¥ BCMC HCIMOQC ouna wohna (Cnnka bp. 1), Ha cnnun
H'-"E} CY BEWITAUN NMPHEAanH L'r-.'-_:||| KaacH(HEAUM]A OCBET/LEHOCTH NpeMa KOJO] j& ¥ BpEnic
HACTAHEA Hesroae Oue nouvetak “wayTidkor cyMpaka”. Kaxo jo wnackukaunja 0aTa Kao
UHBHAKK, HAYTYYEH W ACTPOHOMCKR CYMPIEK, HH]E JACHD HA OCHOBY “€ra CY BEUITaLm
FAKBYYHAN Ja je ¥ epeme nearoge Guna nohna swusssoct. Tysunan Tepan na y spese
HEIrO e :|||_:_;_- Ouo MOTNYHH MPaKk B 03 €Y YCIOBH BRAULHBOCTH OMOTY hagany youasame
MEWaKa 1 apyriux npenpeEa ca '|"-'|'..:|I'|'iii':1.il IHATHO Behier ¥ OAHOCY HA HoliHe YCnoBRe OHOCHD
YCNOBE MOTNYHOI MPAaKka. Tvacmnau e oBo NPOBCPHG NPHMEHOM HCTOr NMPOrPasMa 39 Yeiues
HAYTHYKOT CYMPaKD, 8 HAKOo ,"|'|'i||i|_"'.l|:| HANATA KOMWCH e REIITAKR, N CAMY TBRAILY HE HIHOCE

npoR RO,

Slika br. 3 - pitanje tuzioca u vezi vidljivosti za vreme sumraka (Ekspertize)
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Odgovor Komisije ISF:

... Komisija vestaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu (u daljem tekstu Komisija ve-
Staka), pri definisanju vidljivosti u vreme nezgode, izmedu ostalog, koristi i program PC CRASH, koji
ima mogucnost definisanja tzv. civilnog (gradanskog), nautickog i astronomskog sumraka. Komi-
sija vestaka u svojim ekspertizama saobracajnih nezgoda koristi podatak da je pre pocetka civil-
nog (gradanskog) sumraka dnevna vidljivost, da je za vreme civilnog sumraka, vidljivost “u sumrak’.
Nakon civilnog sumraka, nastupa nauticki sumrak, koji Komisija vestaka smatra no¢nim uslovima
saobracaja.

Sa druge strane, Komisija vestaka je za definisanje sumraka koristila stru¢nu, poznatu literaturu,
koja je izmedu ostalog dostupna i na internetu (http://static.astronomija.co.rs/efemeride/ sumraci.
htm, pose¢eno dana 09.06.2014. godine, Vidi Sliku br. 1), ali napominjemo da Komisija vestaka nije
kompetentna da utvrdi vidljivost niti da tumaci znacenje pojedinih sumraka, vec je to u nadlezno-
sti stru¢njaka, koji se bave oblascu astrofizike, pa Sudu ostavljamo na ocenu koja bi bila vidljivost u
vreme nezgode ...”.

definicije
Sumrak

Sumrak je period dana koji nastaje pre izlaska i nakon zalaska sunca kada je nebo
delimiéno oswvetljeno rasutim sunéevim svetlom. Postoje tri vrste sumraka: gradanski,
nauticki i astronomski, a svaki moze biti vecernji i jutarnji. Vreme pogetka, odnosno
kraja pojedinog sumraka odreduje se prema poloZaju Sunca u odnosu na horizont.

Vremenski period u toku koga se poloZa) centra Suncevog
diska nalazi izmedu 12° i1 18° ispod horizonta.
Astronomski je iz zato $to njegovim zavrSetkom poéinje
(kod vecernjeg) ili se njegovim pocetkom zavriava (kod
jutarnjeg) mogucnost astronomskih posmatranja swvih
objekata na nebu.

Vremenski period u toku koga se poloZa) centra Sunéevog

diska nalazi izmedu 62 i 12° ispod horizonta.

Nauticki sumrak Nautiki je zato 5to njegovim zavrSetkom pocinje (kod
vecernjeg) ili se njegovim pocetkom zavriava (kod
jutarnjeg) mogucnost navigacije pomodu zvezda.
Vremenski period od zalaska Sunca do trenutka kada
centar Suncevog diska padne na 6° ispod horizonta za
vecernji ili od trenutka kada se centar Suncevog diska

Gradanski sumrak priblizi na 62 ispod horizonta pa do izlazka Sunca za
jutarnji sumrak.

Gradanski je zato to njegovim zavrietkom nastupa
potreba paljenja/gasenja uli€ne rasvete u gradovima.

Astronomski sumrak

Slika br. 4 - definicije faza sumraka (Sumraci)

U daljoj analizi, vestak primenjuje podatke iz dostupne literature, vezano za vidljivost u no¢-
nim uslovima, i to za uslove bez ulicnog osvetljenja, bez mesecine i magle i bez zaslepljiva-
nja farovima vozila i suprotnog smera, a pri uklju¢enim kratkim svetlima farova (Vujanic i dr.,
2000):

— pesak u tamnoj odeci na suvom kolovozu moze se videti na udaljenosti do najmanje
26 m ispred vozila,

— pesak u sivoj odeci na suvom kolovozu moze se videti na daljini do najmanje 31 m is-
pred vozila,

— pesak u svetloj odeci na suvom kolovozu moze se videti do najmanje 38 mispred
vozila,

— pesak sa reflektuju¢om plocicom povrsine 29 cm? vidi se na 136 m ispred vozila (pod
dugim svetlima),

— na mokrom kolovozu i u tamnoj ode¢i peSak se moze videti na 19 m ispred vozila,

— pesak u sivoj odedi kod guste kise moze se videti na udaljenosti do 20 m ispred vozila,
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— pesaka u tamnoj odedi na suvom kolovozu moguce je videti do 1,5 m od levog boka i
26 m ispred vozila,

— pesaka u tamnoj odedi na suvom kolovozu moguce je videti do 2,5 m od desnog boka
i 26 m ispred vozila.

3. NAJZNACAJNUI ELEMENTI PRI VESTACENjU SAOBRACAJNIH
NEZGODA SA ZASLEPLjIVANJEM VOZACA

Potrebno je naglasiti da postoje razlicite vrste zaslepljenosti, o kojima se ne navode podaci
u uvidajnoj dokumentaciji, a ni u Spisima uopste, jer se ucesnici nezgode u svojim navodima
ne izjaSnjavaju o karakteru zaslepljenosti. U Tabeli br. 1 prikazane su karakteristike vrsta za-
slepljenosti, koje mogu predstavljati okolnost pri nastanku saobra¢ajnih nezgoda (prema H.
Schober-u).

Imajudi u vidu da saobracdajno-tehnic¢ko vestacenje podrazumeva niz obaveznih elemenata,
koji predstavljaju sastavni deo Nalaza i misljenja vestaka, ovde ce biti pomenuti samo spe-
cificni detalji vezani za analizu ovog tipa nezgoda (zaslepljivanje vozaca svetlima farova na-
ilazec¢eg vozila). Naime, najvazniji detalj analize predstavlja Cinjenica da vozacu svetla farova
(kratka ili duga) nailazeceg vozila mogu onemoguciti blagovremeno uocavanje prepreke (pe-
Saka), tokom procesa mimoilazenja.

Pod okolnostima u kojima bi se iz suprotnog smera (pri no¢nim uslovima vidljivosti) kretalo
vozilo koje svetlima farova zaslepljuje vozaca, saobracajno-tehnic¢kim vestacenjem ne moze
se iskljuciti da bi voza¢ mogao biti zaslepljen, usled ¢ega ne bi mogao blagovremeno videti
pesaka. U tom slucaju, ukoliko je okrivljeniizjavio da je bio zaslepljen svetlima farovima naila-
zeleg vozila, vestak je duzan da analizira situaciju najpovoljniju po okrivljenog (jer je u Srbiji
praksa da se optuznice podizZu protiv vozaca, pri sudaru vozila i peSaka), tako da bi u misljenju
vestak trebalo da napise da na strani vozaca ne bi bilo propusta uzro¢no vezanih za nastanak
nezgode.

Tabela br. 1 — vrste i karakteristike zaslepljenosti (Vujanic¢ i dr., 2009)

Vrsta Znalenje
Zaslepljenost Iznenadna promena prose¢nog nivoa gustine svetla
adaptacijom u vidnom polju
Relativna Prevelike, istodobno postojece lokalne razlike gus-
zaslepljenost tine svetla u vidnom polju
Apsolutna Tako velika gustina svetla da je prekoracena spo-
zaslepljenost sobnost adaptacije oka

Direktna

; Zaslepljenje putem pravog izvora svetla
zaslepljenost plienje p p g

Zaslepljenost putem stvaranja refleksije nekog svet-
losnog izvora ili presvetlim povrsinama u vidnom
polju

Indirektna
zaslepljenost

Zaslepljenost L
Izvor zaslepljenja lezi u smeru pogleda

u polju

Zaslepljgnost Izvor zaslepljenja leZi na periferiji vidnog polja

oko polja

Zaslepljenje Zaslepljenje pri promatranju svetlec¢ih objekata u

u magli magli

Simulta.ma Izvor zaslepljenja postoji za vreme procesa gledanja
zaslepljenost

Sukcesivna Vremensko naknadno delovanje prethodeceg zasle-
zaslepljenost pljenja putem direktnih ili indirektnih izvora
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Na vidljivost peSaka u no¢nim uslovima utice veliki broj faktora: boja odece pesaka, kontrast
izmedu povrsine kolovoza i odece pesaka, zaprljanost stakala farova i vetrobranskog stakla,
obla¢nost, vrsta svetala vozila nailazeceg vozila, karakteristike vozaca (dioptrija, umori sl.) a
izmedu ostalog i faza sumraka. Medutim, vestak saobracajno-tehnicke struke ne sme bazirati
misljenje o propustima na osnovu pretpostavke daljine vidljivosti pesaka, odnosno stepena
zaslepljenosti vozaca u zavisnosti od prethodno navedenih faktora. Npr., veStak ne sme pret-
postaviti da bi vozac bio u moguc¢nosti da blagovremeno uoci peSaka bez obzira na zasleplje-
nost svetlima farova nailazeceg vozila, iz razloga $to je bio sumrak, a ne no¢, jer je u periodu
sumraka vidljivost ve¢a nego u periodu nodi, pa svetla farova imaju manju mogucnost zasle-
pljivanja vozaca.

Ukoliko bi vestak propuste u misljenju bazirao na pretpostavci da je voza¢ mogao blagovre-
meno uoditi pedaka, iz razloga $to je bio sumrak, pa efekat zaslepljivanja svetlima farovima
nailazeceg vozila uticao na blagovremeno uocavanje pesaka, vozac bi imao propuste uzroc-
no vezane za nastanak nezgode. Branilac okrivljenog bi jednostavnim pitanjima mogao ve-
Staka dovesti u neugodan polozaj na pretresu, gde vestak ne bi mogao adekvatno obrazloziti
svoj stav. Naime, na pitanje: “koliki je put bio neophodan vozacu za izbegavanje sudara sa
pesakom?’, veStak bi morao odgovoriti egzaktno (brojcanom vrednoscu), jer se taj podatak
dobija na osnovu vremensko-prostorne analize. Kolika god da je vrednost u pitanju, npr. za-
ustavni put od 23,7 m, pri brzini od 40 km/h i usporenju za minimalno ispravni ko¢ni sistem:

SZ=11,11 «1,14+10,62%:2:4,91
SZ:23,7m

usledi¢e novo pitanje: “da li isklju¢ujete da su uslovi vidljivosti bili takvi da je voza¢ imao mo-
gucénost uocavanja pesaka na najvise 23m?”. Ako vestak odgovori sa “isklju¢ujem’, postavlja
se pitanje: “na osnovu kojih parametara i proracuna ste utvrdili da je mogucnost uocavanja
pesaka bila vise od 23m?”. Odgovor na ovo pitanje vestak ne bi mogao da potkrepi proracu-
nom, ve¢ bi se ispostavilo da je vestak pretpostavio vidljivost peSaka na osnovu okolnosti pod
kojima se dogodila saobracajna nezgoda (u ovom sluc¢aju sumrak), ¢ime bi izasao van do-
mena saobracajno-tehnickog vestacenja. Dakle, ukoliko se ne moze pouzdano utvrditi da je
vozac¢ imao mogucnosti za izbegavanje nezgode, vestak se u misljenju mora voditi principom
“najpovoljnije po okrivljenog”i navesti da pod datim okolnostima, vozac¢ ne bi imao propuste
uzro¢no vezane za nastanak nezgode.

Precizno utvrdivanje daljine na kojoj bi voza¢ mogao uociti peSaka je van domena saobra-
¢ajno-tehnickog vestacenja, pa vestak saobracajno-tehnicke struke utvrdivanje ove Cinjenice
ostavlja Sudu. VeStak moze pomocdi Sudu u pogledu izraCunavanja mogucnosti izbegavanja
nezgode, uz uslov da Sud vestaku obezbedi ulazni podatak u vidu daljine uo¢avanja pesaka,
odnosno podatak o konkretnoj vidljivosti.

4. PRIMERI EKSPERTIZA SAOBRACAJNIH NEZGODA
4.1.Primerbr. 1
U ovoj nezgodi je doslo do putni¢kog vozila marke ,ZASTAVA” i peSaka, usled ¢ega je pesak

smrtno stradao. Nezgoda se dogodila u naselju, oko 21 sata, a prema Zapisniku o uvidaju ko-
lovoz je u vreme vrienja uvidaja bio suv i vidljivost je “bila dobra iako je bila noc”.
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Slika br. 5 - Izgled lica mesta nezgode (Ekspertize)

Vozac ZASTAVE je na Zapisniku o ispitivanju okrivljenog naveo:

“ ...kada su me u jednom momentu zaslepila svetla jednog kamiona koji je dolazio iz suprotnog
smera, mi smo se mimoisli, i to tako Sto sam se ja kretao svojom desnom stranom i on svojom de-
snom stranom, i nakon tog momenta ja nisa nisam video zbog zaslepljenosti njegovim svetlima,
nastavio sam da se krecem pravo, i u jednom momentu sam samo ¢uo udarac i to dok sam se kretao
pravo..."

Na Zapisniku o saslusanju svedoka, svedok nezgode je naveo:

“...video sam jednog coveka koji je bio udaljen od mene moZda 10 metara .. .kretao kolovozom ulice
XXX uz svoju desnu ivicu kolovoza... i secam se da je jedan kamion proSao Ulicom XXX ka Ulici XXX,
i kada je on prosao pored ovog Coveka koji se kretao uz desnu ivicu kolovoza, taj covek je krenuo da
prelazi Ulicu XXX ... i u tom trenutku u tog coveka je udarilo vozilo koje je naislo iz suprotnog sme-
ra..”

Na osnovu primene programa PC Crash, sudarna brzina ZASTAVE bila bi 58,3 km/h, a pesaka
4,2 km/h, 5to je usvojeno u daljoj analizi nezgode. Krecuci se brzinom od 4,2 km/h, put od de-
sne ivice kolovoza do mesta sudara (a imajudi u vidu da je za okretanje peSaka da bi dospeo
u sudarni polozaj potrebno vreme od 0,5 s — nacin kretanja prema opisu iz izjava) presao za
vreme od:

t=05+28:1,17
t=29s

Za vreme od 2,9 s Z-101 bi, pri brzini od 58,3 km/h, presala put duzine od:
S=161929=4695 m

odnosno u trenutku zapocinjanja kretanja pesaka od leve ivice kolovoza, ZASTAVA bi bila una-
zad od mesta sudara za 47 m, pa bi brzina ZASTAVE pri kojoj bi voza¢ ZASTAVE imao moguc¢-
nost da preduzimanjem intenzivnog kocenja zaustavi ZASTAVU na putu duzine 47 m, bila do:

V= \/3,972 +20397 46,95 -397

V=1574 mls ili 56,67 km/h
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Prema navodima iz Spisa, voza¢ ZASTAVE bi imao mogucénosti da uoci pesaka u trenutku ka-
da bi pesak izasao iz gabarita vozila koje je ZASTAVE dolazilo u susret (drugi nacin kretanja
pesaka, prema izjavama iz Spisa). U ovako opisanim okolnostima pesak bi (uzimajudi Sirinu
“kamiona” od 2,5 m) od trenutka kada je voza¢ ZASTAVE imao mogucnosti da uoci peSaka do
mesta sudara, preSao put duzine:

S$=28-25=03 m

za vreme od (uzimajudi da je za okretanje pesaka da bi dospeo u sudarni polozaj potrebno
vreme od 0,5 s):

t=05+03:1,17
t=0,7s

Zavreme od 0,7 s ZASTAVA bi, pri brzini od 58,3 km/h, presala put duzine od:
S$=16,19+0,7=12,25m

odnosno u trenutku kada je voza¢ ZASTAVE imao mogucnosti da uoci peSaka, ZASTA-
VA bi bila unazad od mesta sudara za 12,2 m, pa bi brzina ZASTAVE pri kojoj bi voza¢ ZASTAVE
imao mogu¢nost da preduzimanjem intenzivnog kocenja zaustavi ZASTAVU na putu duzine
21 m, bila do:

V= \/3,972 +203971225 -397

V=666 m/s ili 2397 km/h

Analizom materijalnih elemenata iz Spisa Komisija ISF je u misljenju navela da na strani pe-
Saka stoje propusti uzrocno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode. U
narednom delu teksta navedeno je misljenje Komisije ISF o propustima ucesnika saobracajne
nezgode:

»Analizom svih okolnosti nastanka ove saobracdajne nezgode, misljenja smo da je peSak
neopreznim i nebezbednim kretanjem po kolovozu ispred i u blizini nailaze¢e Z -101,
stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na putanji Z -101, a sto je propust pesaka
uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.

Pesak nije trebalo da se krece po kolovozu ispred i u blizini nailaze¢e Z -101 a pre stupa-
nja na kolovoz pesak je jednostavnim osmatranjem lako mogao uoditi nailaze¢u Z -101,
pa odustajanjem i/ili propustanjem Z -101 mogao izbedi stvaranje opasne situacije, a Sto
je propust pesaka uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode,
po nasem misljenju.

Ukoliko se nezgoda dogodila na nacin kako to navodi XXX XXX na Zapisniku o ispitivanju
okrivljenog ... "...kada su me u jednom momentu zaslepila svetla jednog kamiona koji je dolazio
iz suprotnog smera, mi smo se mimoisli, ..., i nakon tog momenta ja nisa nisam video zbog zasleplje-
nosti njegovim svetlima, nastavio sam da se kre¢cem pravo...", i do nezgode doslo neposredno
nakon mimoilazenja Z-101 i NN kamiona, tada na strani voza¢a Z -101 ne bi bilo propusta
vezanih za ovu saobracajnu nezgodu, po nasem misljenju.”

4.2, Primer br. 2

U ovoj saobracajnoj nezgodi je doslo do sudara vozila marke ,JUGO” i peSaka, pri ¢emu je
pesak smrtno stradao. Nezgoda se dogodila van naselja oko 17 sati i 30 minuta, a prema po-
dacima iz Zapisnika o uvidaju:
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“...put je prav, preglednost je dobra s tim sto postoji uspon ka XXX, a na 80 do 100 m od lica mesta
saobracajne nezgode od pravca XXX krivina ulevo...".

Analizom podataka iz Zapisnika o Komisija ISF je nasla da je u vreme nastanka nezgode put
bio osvetljen ulichom rasvetom, da je kolovoz bio mokar i da je padao sneg.

Slika br. 6 - Izgled lica mesta nezgode (Ekspertize)

Prema podacima dobijenim primenom programa PC Crash, Komisija ISF je utvrdija da je dana
kada se nezgoda dogodila, u 17 ¢asova i 30 minuta, na podrucju XXX isto¢ne geografske Siri-
ne, vidljivost bila no¢na, odnosno da je bio astronomski sumrak.
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Slika br. 7 - Vidljivost na mestu i u vreme nezgode na osnovu primene
programa PC Crash (Ekspertize)
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Na Zapisniku o saslusanju osumnji¢enog, vozac¢ JUGA navodi:

“..Na mestu gde sam ja udario u prepreku za koju u trenutku udarca nisam znao sta je osvetljenje je
bilo vrlo lose, a na tom delu puta je kolovoz bio suzen...”.

Na Zapisniku o glavnom pretresu vozac¢ JUGA navodi:

“..poizlasku iz jedne krivine ja sam se mimoisao sa jednim putnickim vozilom koje je imalo upaljena
duga svetla a radi se o stranom auto sa jakim svetloma te nakon tog mimoilaZenja sam osetio da
sam prednjim delom vozila udario u neku prepreku...”.

Eksperimentalno utvrdena vidljivost pesaka pri upotrebi oborenih svetala na automobilu, no-
¢u, na putu bez uli¢nog osvetljenja, u noci bez mesecine i magle i bez zaslepljivanja farovima
vozila iz suprotnog smera, na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odeci pesaka, objek-
tivna daljina videnja pesaka je na najmanje 19 m, (Priru¢nik za saobracajno-tehnicko vestace-
nje 2009, strana 27).

Analizom svih izjava, a posebno izjave sa Zapisnika o glavhom pretresu Komisija ISF je nasla
da ako bi se neposredno pre sudara sa peSakom voza¢ YUGA mimoisao sa vozilom iz suprot-
nog smera, tada voza¢ JUGA ne bi imao moguc¢nost da uoci pesaka pre mimoilaska sa vozilom
iz suprotnog smera, po misljenju Komisije ISF.

Komisija ISF je u misljenju navela:

»~Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobracajna nezgoda, saobracaj-
no-tehnickim vestacenjem nije moguce pouzdano i precizno utvrditi na kojoj udaljenosti
je vozac JUGA imao mogucnost da uoci pesaka na putanji JUGA, niti je moguce utvrditi
nacin kretanja vozila i peSaka neposredno pre sudara jer za to u Spisu nema materijalnih
dokaza, pa ce to Sud ceniti na osnovu drugih dokaza koji su van domena saobracajno-
tehnickog vestacenja.

Ako bi se neposredno pre sudara JUGA i pesaka JUGO navodno mimoilazio sa vozilom
iz suprotnog smera, tada na strani vozaca JUGA ne bi bilo propusta vezanih za stvaranje
opasne situacije i nastanak ove saobracajne nezgode, po nasem misljenju. Naime, vozac
JUGA ne bi imao razloga da na putu ispred JUGA ocekuje peSaka koji se nalazi u “klece-
¢em” polozaju, na kolovozu.

Zbog ukljucenih svetala“NN” vozila iz suprotnog smera voza¢ JUGA ne bi mogao da uoc¢i
pesaka na kolovozu pa da takvoj opasnoj situaciji prilagodi brzinu i izbegne nastanak ove
nezgode, po nasem misljenju.

Pod ovakvim okolnostima bi na strani pesaka stajali propusti uzro¢no vezani za stvaranje
opasne situacije i nastanak ove saobracajne nezgode, po nasem misljenju.,

5. ZAKLjUCAK

Pri analizi saobracajnih nezgoda sa zaslepljivanjem vozaca svetlima farova nailazeceg vozila,
vestak se mora voditi principom “najpovoljnije po okrivljenog” Vestak je duzan da ocenu isti-
nitosti navoda iz Spisa prepusti Sudu, i da svoje misljenje o propustima napise uslovno:“Uko-
liko bi se nezgoda dogodila pod okolnostima opisanim od strane...". U daljem toku postupka,
Sud na osnovu dokaza koji su van domena saobracajno-tehnickog vestacenja, ocenjuje isti-
nitost navoda iz Spisa.

Ukoliko vestak na osnovu dijagrama iz priru¢nika ili programa PC Crash ili na neki drugi na-
¢in utvrdi da je u vreme i na mestu nezgode bio sumrak, duzan je da prora¢un mogucnosti

—_— DivCibare 2014. —_—



236 Xlll Simpozijum "Vestacenje saobracajnin nezgoda i prevare u osiguranju"

izbegavanja nezgode sprovede za minimalne moguce (no¢ne) uslove vidljivosti. Naime, kako
saobracajno-tehnickim vesStacenjem nije moguce iskljuciti da bi i u periodu sumraka vozac
mogao biti zaslepljen, prorac¢un moguénosti izbegavanja nezgode se vrsi za no¢ne uslove vi-
dljivosti, odnosno za okolnosti pod kojima vozac ne bi mogao blagovremeno uociti pesaka,
ukoliko se u navodima iz Spisa opisuje okolnost zaslepljivanja.

Na zahtev Suda, veStak moze izvrsiti proracun za vidljivost koja je veca od vidljivosti u no¢nim
uslovima, pri ¢emu ulazne podatke o daljini uoCavanja prepreke za prora¢un obezbeduje Sud.
Sud moze putem angazovanja stru¢njaka iz oblasti astrofizike ili druge odgovarajuce oblasti,
ili na drugi nacin, utvrdivati drugaciju moguénost uocavanja pesaka u periodu sumraka, u
odnosu na no¢ne uslove.
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